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COMISION DE EEVISTA

Presidente: El Presidente de ia Asociaciéon, D. José de Caralt.

Sr. D. José Pascual y Deop.
» Bernardo Puig.
» Jaime Prats,
» Luis [%?J}{I%S
» José Serrat y Bonastre,
« Alvaro Llaias.
» Gervasio de Artifiano.
Secretario; e < Luis de Babot.

Vocales:<-

su MARIO

Pliego de condiciones para aceros y hierros forjados.
Economia de la traccion eléctrica en los ferrocarriles con traccion a
vapor.
Combustion de la basura.
Notas sobre electricidad:
La lampara Nernst.
Callui Biamieoto de las dinamos.
Empleo de los acumuladores en las estaciones eléctricas.

Los alambres telefonicos. )
Ei manejo de los motores eléctricos.

Noticias:

Transmision de la electricidad del Niagara.
Utilizacién de los desperdicios de madera.

Bibliografia.

PRECIOS DE SUSCRIPCION

10 PESETAS ANUALES EN TODA ESPANA Y 12 EN EL SXTRANGERO

UN NUMERO SUELTO UNA PESETA
PRECIOS DE LOS ANUNCIOS

VARIA SEGUN EL SITIO Y NUMERO DE INSERCIONES

La AaocuUciou no es responsable de las opiniones emitidas por sns rniem»
bros en las disensiones, ni de las notas 6 trabajos publicados en la Revista.

~ No pueden reproducirse los articulos de esta Re-
vista sin permiso de sus autores.
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PAEA ALUMNOS INTERNOS Y EXTERNOS

Dirigida por el Ingeniero industrial, mecanico y quimico

D. Pedro Rius y Matas

Preparaciéon completa paraelingresoen la Escuela de Ingenieros
industriales.

Las clasos do matomaéaticas correspondientes al 1®
oién, las esplica el ingeniero D. Ramén M." Pons y Bas (Vice-Dire -
tor de la Academia); las de dibujo y quinuca corren & cargo del sefior
Director, confidndose las restantes asignaturas al personal facultativo de
la Academia, oompuosto exclusivamente de Ingenieros Industriales, Ar-
nuitectos, Doctores y Licenciados en las respectivas facultades.

Curso ante-preparatorio para los alumnos no bachilleres.

Dibujo de preparacion con modelos iguales & los de la Escuela de in

geiimros.”\te realizan excursiones de caréacter cientifico y de

apliaacton 10, 1 - BARCELONA

RICARDO ZARAGOZA

Ronda de la Universidad. 14

11 caldera N lolausse posee ventajas no conocidas alin en ningun otro sistema
tubulares L~mSos™”~”~ desmontables por el frontis de le caldera, sm

iln eiemenro Las jumas son conicas y equilibrados No tienen tirantes m .
§era N lolauese se obtiene una vonorizacién de 11 kilogramos de vapor por kilo de car
* ~1;,000 cajiauc™enn™

N

~tua.mente las calderas auxilia-

de calderas, garantizando P~.~“mgleto la no
{oi~r~clén de incrustaciones. Estos purificadores son aplicables 4 cualquier dep6sisiW q
disponga.

Agradeceremos @ nuestros lectores que al dirigirse a
los anunciantes (;j)t,gptamiéggygset%rd%nolégico Industrial.
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LA MAOUINISTA

ERPESTRE YNMIITIIU

BARCELONA

Talleres de Construccion:
Barceloneta.

Maéaquinas de vapor fijas, semifijas y portatiles.— Maquinas
para extraccion y desagie de minas.— Maquinas para
la marina.— Generadores de vapor.— Diques flotantes.
Trabajos de caldereria.— Hierro forjado de todas dimen-
giones,— Locomotoras y material fijo para ferrocarriles.
Construcciones metalicas.— Puentes y armaduras.—
Mc"i'ados publicos.— Gruas de mano, de vapor € hi-
draulicas.— Motores hidraulicos.— Transmisiones de
movimiento.— Fundicion de hierro y bronce.— Pro-

yectos industriales.

Agradeceremos a nuestros lectores que al dirigirse a

los anunciantes citen la Revista Tecnologlco Industrial.
Ayuntamiento de Madrid



PLANAS, FLAQUEE Y COMP.*

CONSTRUCTORES DE MAQUINAS

Casa fundada en 1857.— Direccidn general; Bonda Universidad, 22.— Barcelona.

CO1T8TBUCC10.VS5 MECANICAS

Especialidad en T nrtinas y toda clase
de Motores hidr&ulloos. (Oonatrnldos
més de 900, con fius fuerza total de de 65.000
caballos).

TXJRBIN.A.S &Ubre desTiacion 4reao-
oitn, para funcionar inmergidas y con aspi-
racion.

T C/RBIM a S deeje Tertical, de eje lio-
rizontal, con cAmara abierta y con camara
cerrada.

IXTRBIIV.AS dobles, de coronas mul-
tiples y de admision parcial.

TI7TRBHT.A.S espeolales paralds-
talaciones eléctricas.

REjO U IiA.DORSL1S degranseusiblli.
dad para turbinas.

TransmIBIODes detnorimiente de to-
das clases.—Prensas hidraulicas con
cilindros de acero fnndido.—Bom bas de
todas clases para riegos y grandes eleracio-
nee de agna..

CONTBUCCIOHBS ELECTRICAS

M aquinasyMotores eléctricos de
todas ciases (Fuerza total de las construi-
das, superior & S5<00 caballos).

ORANDEIS BIP*-AMOS & pegnefia
velocidadpara estaciones centrales.

MAQUINVAS de corriente alter-
nativa para utllisaeidade energia eléotri.
cai gran distancia.—Ooncesionarlos de la
casaO-ANZY COMPANIA,de Bu-
dapest.

AXJTHIRNABOREIS de oorrlen-
te pollfase

TAANSPORM&-DORBS sistema
Zipernowefcl, Dery y Blathy,

M OTORES de corriente continua, al-
ternativa y trifase.de arranque antomético.

Reguladores automaticosy a mano.—
Aparatos de medida.—Accesorios
para estaciones centralesy para toda oiase
de instalaciones. Bdm paras de arco, de
Inoaudeacenola y de material vario.-C a-
bles, Conductores aéreos y subterra-
neos, Aisladores, etc., etc.

INSTALACION COMPLETA DE ESTACIONES CENTRALES

Alumbrado eléctrico de poblaciones.

Transporte y distribucion de energia eléctrica & grandes ypoqueaasdlstanoias.-Importantes
aplicaciones efectuadas.—Pidanse proyectosy presupuestos.

Pgitentel 10 IB¥OnOie]

MARCAS DE FABRICA Y DE COMERCIO

OFICINA

INTERNACIONAL

BaJo La DORBIJCH bs

D. GERONIMO BOLIVAR

INGENIERO

INDUSTRIAL

Ronda deila Universidad, 19— BARCELONA

Redaccion de Memorias y solicitudes —Planos. Pago de anualidades Ex-
pedientes de puestas en practica.-Consultas y dictamenes sobre nulidad de
patentesy cuanto se relaciona con la obtencién y venta de patentes en Espafia

y en el extranjero.

Agradeceremos a nuestros lectores que al dirigirse &
los anunciantes CiteP 13 REViIstd*Té¢noldgico Industrial’



COMPAfIIA DEL FRENO DE VACIO

DirecicD pera Eyef, PompUraDEia j Bdgica; 15, RUE PORTALIS, PARIS

Exposicln Universal, Paris, 18T8.
MEDAISLAS DE ORO. — Internacional, U ndres, 18 85
— Universal, Paris, 1889.

FRENOS CONTINUOS AUTOMATICOS Y NO AUTOMATICOS

PARA FERROCARRILES Y TRANVIAS A VAPOR
FSEHOB Da &OOIOB SAPIDA para trenes largos militares y mercannisR.

SEINTA-LOSI DE ALARMA.
combinadas con el freno por comnnlcacién entre el msgntnista, condnctores y viajeros

CONSTRNCGIOH SENCILLA, ACCION HDY ENERGICA, ENTRETENIMIENTO CASI NULO

250.000 APLICACIONES A FIN DE 1897

en Ing-laterra, en el Continente, en las Indias, América del Sur, Colonias, etc.

/Viena, 2/5 Mftrehfeldstrasse, 2. San Peterebargo, Admiralitats-Canal, 9
ificiiPiit (Berlln 71, AIt Moablt Sldney, 71, Olarence Street!
Ameterdam, O: 2. Woorbnrgwall 217. Oalcnta, 80, Strand.

1Florencia, 21 VIA Oavonr.

Direccion general —-LONDRES: 32, Queen Victoria Street.

Agraderecemos & nuestros lectores que al dirigirse a
los anunciantes citeq, |a.Revista.Tecnelégico Industrial.



BEFQIIITOINDS | DE 6BE

DE cst—

NI. CUCURNY

= >0 * |

K

(nica en Espafia.-Fnndada en 1840

GRAN EXISTENCIA
LADRILLOS REFRACTARIOS

DEPOSITO DE TIERRA REFRACTARIA

Q ppeeios samameote pedoeidos

Especialidad en la construcciéon de retortas en grandes dimen-
siones para fabricas de gas, sulfuro de carbono, blanco de zinc, reti-
nacion de azufres y otras industrias.

Hornos y crisoles para la fundicién de toda clase de metales.

Hornos para la calefaccion de retortas, para la fabricacién de ce-
mento, cal, yeso, vidrio, cristal, negro animal y su”revivificacion, para
ladrillerias, dulcerias y pan cocer.

Hornillos econOmicos para coladas, planchar y guisar.

Muﬁa$ ara decorar cristal y porcelana; crisoles.

Eseorifleadores, copelas y muflas para ensayos y fundicién de
metales.

Vasos POroSoS de todas formas y dimensiones para pilas eléec-
tricas y galvanoplastia.,

Torrillas de gré, bombonas, tubos, eyaporaderas, cubos,ja-
rros, barrefios y otros objetos para la fabricacion, conduccién y tras-
porte de 4cidos. .

Valvulas v espitas para algibes, tinas de tintorerias y blan-
gueos, y para toda clase de acidos y licores.

AgradeceremRs a nuestrgs IJlegtcglres que al dirigirse a
. yu;Etamienf_.&) e Ma rIL L .
sloanunciantes citen la Revista Tecnoldgico Industria’.



FRANCISCO [EA. MAS

REPRESENTANTE DE FABRICAS NACIONALES Y EXTRANJERAS

GQatepiales papa talleres de eonstroeeiones metéalieas,
{eppoeappiles, minas y eontratistas.

Carme”™ 40— BARCELONA

Hierros y aceros laminados en barras: pianos, cuadrados,
redondos' hasta 210 “ /mde diametro y 14 metros de longitud, viguetas | hasta

550 “/Mde altura, | | hasta 38i “/mM hierros L, T, carriles, zorés 6 traviesas
Wautherin, llantas %Qemés perfiles especiales.

Chapas de hierro Y aCero: hasta S"Soo de ancho por grandes di-
me'nsiones y calidad especial para cijlderas, hogares, gasémetros-, puentes, para
trabajos de forja, etc.—Chapas estriadas.—Planos anchos laminados hasta
[00'0 “ /m de ancho y 30 metros de longitud.—Chapas circulares hasta
3“ 600 de didmetro.—Planchas delgadas hasta el nimero 30.—Planchas espe-
ciales para cubos y para la fabricacién de hoja de lata.

Fondos de calderas.—Placas abovedadas para puentes
Tubos forjados de hierroy acero dulce: para calderas fijas

marinas y locomotoras; para aire comprimido; para pozos artesianosy prensas
hidraulicas; tubos sistemas Field y Perkins.

Planchas onduladas galvanizadas, de hierro y acero para cu-

biertas metalicas y todos sus accesorios.—Planchas dulces planas galvanizadas,
emplomadas y estafiadas.

Piezas de hierro forjado en tomillos, tirafondos, escarpias, topes,

frenos, ganchos de traccion, tensores, cadenas de seguridad y demas herrajes de
via y para coches y wagones para ferrocarriles. Argollones. Norays, etc.

Planchas de ZINC de 2”7 X desde 1400 gramos la plancha.
Cables de hlerro, acero dulce y acero fundido al crisol, planos y re-
dondos de todas dimensiones. Cahles galvanlzadOS.

Maquinas herramientas para talleres de construcciones
metalicas, caldererias y para trabalar la madera.

Chapas de fabricacion especial con un grado de histeresis muy reducido y

ACeroO moldeado de gran permeabilidad magnética, para dinamQOS y ores
apgratos léctricos-

1eZaS de acCero. trenes completos de ejey ruedas, cilindros para la-
minadores, cilindros para prensas hidraulicas, herramientas para minas y cante-
ras,étoda pieza _de acero fundido seglin disefio.

ONre rojo sin soldadura de fabricacion electrolitica en tubos, cilindrosy
camisas de condensadores, hasta dos metros de diametro.

ancnas ~inc y de hoja de lata nig[ueladas y latonlzadas por pro-

cedimigpnto eléctrico
R&nﬁrd mOideadO segun disefio basta loooo ks. la pieza.
H!erro colado: tubos para la conduccién de agua, gas y vapor.
Hierro maleable en piezas bajo disefio 6 modelo.
Vagonetas basculadoras de diferentes capacidades y paratodos los

anchos”™ae v i a

Concesionario para Espafia del ACE'TE SOLUBLE para el engrase

de las herramientas de las maquinas-utiles.

Coa mucho gusto se facilitarda cusatos catalogos, precios 7 datos se soliciten.

Agradeceremos a nuestros lectores que al dirigirse a
los anunciantes citéntiaRevista Fedroldgico Industrial.



LA CONSTRDCTORA

D13
—® DE ®-—

ANDRES OLIVA

Carretera de Matar6, 342, San Martin d® Provensals (BARCELONA)

APLICACION Diez. FRESNO SISTEMA RAMONBOA

Especialidad en MAQUINARIA COMPLETA para BLANQUEOS,
TINTORERIAS, ESTAMPADOS y APRESTOS
Hidro extractores simples y con motor anexo.—Prensas hidraulicas para todas apli-
caciones.—Prensas de tornillo y engranajes para la agricnltura.—Elevacion de aguas
para riego é industria.—Instalacion de fabricas para la elaboracién de harinasy aserrar

maderas.—Maquinas secadoras de café, privilegiadas.-Ascensores hidraulicos y mecant-
CUf.—Magquinas y calderas de vapor.- Motores & gas.- Turbinas.—Transmisiones de movi

miento y reparacion de maquinas,

i=*rodrectos -y FresTJLpnaestos.

EL INDICADOR DE PRESIONES

POR EL IRGERIEEO INDUSTRIAL
r-.a0OAM A. M OLMAS

De reconocida utilidad para Ingenieros, Constructores de Maquinas de vapor,

Jefes de taller y Maquinistas.
Forma un esmerado volumen con grabados intercalados en el texto, y véndese

al precio de Ptas. 3'50 en esta Administracion.

Agradeceremos a nuestros lectores que al dirigirse a
los anunciantes citennlanRevisia [Tetniologico Industrial.



VALLS HERMANOS

INGENIEROS Y CONSTRUCTORES

Premiados con 26 medallas de oroy plata, 3 Grandes Diploma,
de Honor y 2 de Progreso por sus especialidades.

TALLERES DE FUNDICION Y CONSTRUCCION FUNDADOS EN 1854
Director Gerente: D. AGUSTIN VALLS BERGES, Ingeniero

Calle de Campo Sagrado, num. 19
(Ensanche, Ronda de San Pablo) —BARCELONA

H4PNARIAS E INSTALICIORES COMPLETAS SEGUN LOS ULTIMOS ADELANTOS PARA

Patricas y Moliaos de aceites, para pequefiasy grandes cosechas, (Preasas
hidraulicas, de engranes de molineta6 palancas, etc.) movida & bra-
zo, por caballeria 6 por motor.

Fabricas de fideos y pastas para sopa, movidas por caballeria 6 por motor

Fabricas de chocolate, en pequefia y grande escala, movidas a brazo, por
caballeria 6 por motor.

Paijricas de harinas y sus anexos de molineria.

Prensas para vinos, bombas para trasegar, estrujadoras, etc.

Prensas para losetas y mosaicos, de palanca é hidraulicas. Moldes de
todas clases para las mismas.

Maquinas de vapor. Motores, Turbinas sistema Moreno perfeccionadas.
Malacates, Norias, Bombas, Guillotinas, Transmisiones, etc.

Especialidad en prensas hidraulicas y de todas clases, para to-
das las aplicaciones, con modelos de sus sistemas privilegiados.

Estudios, Planos, Presupuestos, Peritaciones, etc., etc. _
La casa ha verificado y sigue montando de continuo instalaciones/*

en toda Espafia, América y extranjero.—Numerosas referencias. B &
Para telegramas: VALLS, Campo Sagrado. — Barcelona 7
Teléfono numero 595 -V

sl INVENTION

Marquea de Fabrique, Procie de eonlrefagon, ele.

CABALONGA iewes™ ™
O!'b.ronic3,-a.e Ind-uistrielle
DESSINS & GRAVURES sur BOIS- CLICHES

Quides de I' Inventeur en chaqué pays (2 fr. par Guide).

Agradeceremos & nuestros lectores que al dirigirse a
los anunciantes citenniarRevisia Maecriologico Industrial.



KPBIS 1 GillMK Mn«

POR EL INGENIERO INDUSTRIAL

0.0.3. 173 OUILIMEIV-OMKCIA

Esta obra premiada con primer premio en el Con-
curso de 1893 de la Asociacion de Ingenieros Industria-
les de Barcelona Yy publicada por esta Asociacion a
propuesta de un jurado calificador, véndese en esta Ad-
ministracion al precio de "Tpesetas y en las librerias
de Puig, Plaza Nueva. 5;'Verdaguer, Rambla del Cen-
tro, 5; Mayol, calle Fernando Vil, 13; Bastinos, calle
Pelayo, 52; Casals, Pino, 5; Parera, Cortes, 228 y Su-
birana, Puertaferrisa, (4.

Coleccion Legislativa

REFBBENTB i LOS

IMIEROS IPtSTRIALIS

Comprende todo lo legislado respecto alos Ingenieros Industriales
desde la creacién de la carrera; forma un tomo de 260 paginas encua>
dernado en rustica y se vende en esta Administracion al precio dé 3

peseta ejemplar.

Agradeceremos & nuestros lectores que al dirigirse &
l0S anunciantes gitenalacRevista.Teenoldgico Industrial.
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— 4, DOU, 4— BARCELONA
CASA EN MANCHESTER: Chatham Street.

Gasodgenos
nENIMG

[e=Ne] cil/n
MIHSIEffiSONIIVILA ud T« "C\
IMCLESES Ay

® ISP O SIiB tl

Agradeceremos a nuestros lectores que al dirigirse &
) a los anunciantes citen la Revista Tecnoldgico Industrial.
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PUBLICADA POR LA

ASOCIACION DE INGENIEROS INDUSTRIALES

Barcelona, Septiembrey Oetnbre de 1901.

PLIEGO DE CONDICIONES PARA ACEROSYHIERROSFORJADOS
Adopt&io por el Comité nim 1 de la ¢sooiacion liiteriiaional
para el ensayo de materiales.

(Conclugion) (1)
Especificacléon nam. 10
HIERRO EORJADO
PROCUDIMIKNTO HE FABRICACION

1. El hierro forjado se fabricara por el prooedimiento del pu-
delaje, 6 se laminara en paquetes 6 masas formadas cou trozos de
hierro de primera calidad, solo 6 juntandole desperdicios de otras
clases de hierro, no siendo aplicables estos dos ultimos procedi-
mientos & la fabricacion del hierro tipo B, ni al hierro destinado a
la construccidn de riostras y tornillos.

PROPJEDADIIS FISICAS
2. Las cualidades fisicas exigidas como minimo en las cuatro
clases de hierro forjado seran las siguientes;

X . . . . . Hierro para
Hierro afinado Hierro tipo A Hierro tipo B yjggtras yplorn.

Resistardia & la tracdén « Kl6-

framosper’/m», . . . 33,75 33,75 35,14 32,33
Liiiie db destidced goaate en

Kp. por "/in*............ 17,57 17,57 17,57 17,57
Ajarpulenio por deto, dire

snalonplnd ce203,2"/n. 15 20 25 28 -

3. Modificaciones en las condiciones de alargamiento.—En los

11) Véanse los uiiineroB do In Retista de Octubrey NoTieinbre de 1900 y de
Enero, Marzo y Julio de 1001.

Ayuntamiento de Madrid
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productos cuya seccion corresponda A un peso por metro lineal
menor de 0,98 Kgs. el tanto por ciento exigido en las cuatro clases
de hierro, especificadas en el parrafo luiin 2, sera 11,25; 15,00;
18,75y 21,00 respectivamente.

i.-Ensayos al corta-frio.—Iljrb cuatro clases de hierro forjado
al ser sometidas & los ensayos descritos en el parrafo num. 9, mos-
traran las siguientes fracturas;

a) . Hierro afinado: fractura fibrosa en su mayor parte, libre
de cristales toscos. La porcién granular de la fractura no excedera
del 15 por 100 del area total.

b) . Hierro tipo A: fractura fibrosa en su mayor parte, libre
de cristales toscos. La porcion granular de la fractura no excedera
del 10 por 100 del area total.

c) . Hierro tipo B: fractura francamente fibrosay de aspecto
sedoso, libre de escorias, impurezas y cristales toscos. Pueden to-
lerarse algunas porciones con pequefios cristales, con tal que sn
suma no exceda del 10 por 100 del area total de la barra.

d) . Hierro para riostras y tornillos: fractura francay entera-
mente fibrosa y de aspecto sedoso, sin escorias ni impurezas y
practicamente libre de porciones cristalinas.

5. .Ensayos de flexion en /rio.—Las cuatro clases de hierro
forjado al ser tratadas tal como se indica en el parrafo uim. 10 se
sujetaran a los siguientes ensayos de flexion:

e) . Hierro atinado; debera doblarse en frio, 180° alrededor do
un diametro igual al doble del espesor de la barreta de ensayo,
sin que se observe fractura alguna en la parte exterior de la por-
cion doblada.

f) . Hierro tipo A: debera doblarse en frio, 180" alrededor de
un diametro igual al espesor de la barreta de ensayo, sin que se
observe fractura alguna en la parte exterior de la porcidon doblada.

g) . Hierro tipo B: deberéa doblarse en frio, 180° a plano sobre
si mismo, sin que se observe fractura alguna en la parte exterior
de la porcion doblada.

h) . Hierro para riostras y tornillos; la barreta de ensayo de
una longitud aproximada de 0,610 metros debera doblarse por su

mitad, 180", & plano sobre si misma, y Inego doblada otra vez por
la mitad del trozo resultante, 180° & plano sobre si misma, en un

Ayuntamiento de Madrid
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plano formando nn angalo recto con el de la primera flexion y sin
gne se observe fractura alguna en la parte exterior de la porcion
doblada. Otra barreta de ensayo, fileteada en toda sii longitnd,
debera sufrir la misma doble flexién sin gne se produzcan pro-
fundas grietas en los filetes.

6. Ensayos de flexién en caliente.—Las cuatro clases de hie-
rro forjado, tratadas como se indica en el parrafo numero 11, se
sujetaran & las siguientes pruebas en caliente:

i) . Hierro afinado: debera doblarse, a canto recto, un angulo
de 90®, sin que se produzcan grietas ni hendiduras.

i) . Hierro tipo A: debera doblarse, 180® a plano sobre si mis:
mo, sin que se produzcan grietas ni hendiduras.

k) . Hierro tipo B: debera doblarse 180® & plano sobre si mis-

mo, sin que se produzcan grietas ni hendiduras. Otra barreta de
ensayo igual & la anterior debera ser calentada hasta el rojo ama-
rillo y rapidamente inmergida en agua, cuya temperatura sea de
27-a 32 grados centigrados, debiendo luego doblarse 180® a plano
sobre si misma, dejando de golpear la porcidn doblada, sin gne se
observen grietas ni hendiduras. En otra barreta de ensayo, des-
pués de calentada al rojo claro, se le practicara una hendidura en
nn extremo y cada porcién sera doblada hacia atras, a plano
sobre si misma. Igualmente sera punzonado y ensanchado el agu-
jero al mandria hasta obtener un diametro igual, por lo menos, a
las nueve décimas del diametro de la barra 6 del espesor de la ba-
rreta. Se considerara causa suficiente para desechar el material,
cualquier extension de la hendidura primitiva 6 cualquier grieta
0 fractura que se produzca en estos ensayos.

1) . Hierro parariostras y tornillos; debera doblarse 180®, a
plano sobre si mismo, sin que se produzcan grietas ni hendiduras.
Otra barreta de ensayo, igual a la anterior, debera ser calentada
hasta el rojo amarillo y rapidamente inmergida en agua cuya tem-
peratura sea de 27 & 32 grados centigrados, debiendo luego doblar-
se 180® & plano sobre si misma, dejando de golpear la porcion do-
blada, sin que se observen grietas ni hendiduras.

7. Pruebas de ductilidad.—EIl hierro para riostras y tor-
nillos deberda ser de tal naturaleza, que permita ser roscado
en rosca fina y aguda, y ser laminado exactamente segun gal-
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gas dadas, para eTitar el. atascamiento de los tornillos en las
tuercas.

BARBETAS DE ENSAYO Y COYIDIAONES HE 1.C5 ENBAYCE

8. Para determinar las cualidades fisicas especificadas en los
parrafos nUmeros 2 y 3 se tomaran, siempre que sea posible, los
productos en el estado en que salen del laminador, midiéndose el
alargamiento sobre uua longitud medida de 203,2“/m Enbierros
planos y en las planchas, demasiado anchos para ser ensayados tal
pomo salen del laminador, se empleara la barreta normal de 38 mi-
limetros y de 203,2 longitud medida. En los gruesos hierros
redondos, se emplearéa la barreta normal de 60,8 "’/m longitud me-
diday cuyo centro estara situado en el punto medio de la distan-
cia comprendida entre el centro y la superficie del hierro Las
demas dimensiones de dichas barretas de ensayo se indican en las
siguientes figuras, debiendo observarse que la barreta para plan -
chas debe conseryar el mismo espesor que la plancha de la cual
ha sido cortada.

9" M ivy(-.i,i/a.
HA.
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e-l...

9. Barretas para Jos ensayos al corfa-frio.~ljob ensayos al
corta frio se ejecutaran coa barretas cortadas de los productos tal
como salea del lamiuador. En la barreta se practicara una ligera
y uniforme ranura en un lado y se doblara héaeia atras por este_
punto, un angulo de 180", por medio de ligeros golpes. En el hie-
rro tipo B y en el hierro para riostras y tornillos la ranura prac-
ticada podra tener un espesor igual al 20 por 100 del espesor
del producto.

10. Barretas para losensayos de flexion enfrio.—L0S ensayos
de flexion en frio se ejecntaran o >n barretas cortadas de los pro-
ductos tomados tal como salen del laminador. Las barretas deberan
ser, dobladas 180°, por presion 6 por medio de una serie de li-
geros golpes.

11. Barretas paralas ensayos de flexion en caliente.—L0S en-
sayos de flexion en caliente se ejecutaran con barretas cortadas
de los productos tomados tal como salen del laminador. Las barre-
tas calentadas hasta obtener el rojo claro deberan ser dobladas
180°, por presion 6 por medio de una serie de ligeros golpes, sin
golpear directamente la parte doblada Si se desea, podra tomarse
una barreta de cada una do las cuatro clases de hierro forjadoy se
forjara y soldara por el procedimiento ordinario, sin que aparez-
can defectos debidos & insuficiencia de temperatura.

12. Limite de elasticidad aparente.—El limite de elasticidad
aparente especificado on el parrafo nimero 2, se determinara por
la obserTacidn exacta de la caida de la palanca, ¢ por la parada
del mandmetro de la maquina de ensayo.

13. Acabado.—'~odoa los hierros forjados deben ser practica-
mente rectos, lisos, libres de materias cenicieutas y de hendidu-
ras, torceduras, sopladuras 6 grietas. Cuando mas se acerquen los
espesores de las barras al mayor que pueda laminarse, menor per-
feccién se exigira en el acabado. En los hierros planos y las ba-
rras cuadradas se tolerard una variacion, en mas 6 en menos, de
0,8 "“/mon la dimension pedida En loa redondos se tolerara una
variacion, en mas 6 en menos, de 0,25 "™/m on la dimension pedida,
excepto en los hierros para tornillos, en los cuales la variaciéon en
mas podra ser de 0,25 y en menos de 0,6 "/m para evitar el
atascamiento del tornillo dentro de la tuerca.
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ECONOMIA DE EA TRACCION ELECTRICA

EN LOS EERROCMIIILES CON TRACCION A VAPOR

Bo el Congreso luternacional de Ingenieria celebrado en Glas-
gow, el profesor C. A. Caras-Wilson ha dado una interesante con-
ferencia sobre algunas consideraciones econémicas que probable-
mente gobernaran la substitucion del vapor por la electricidad
como medio de traccién en los ferrocarriles, cuya traducdén inser-
tamos & continuacion, por tener hasta cierto punto aplicacién en
diferentes lineas de nuestro pais, tanto normales como de via es-
trecha.

Ba generalmente sabido que los ramales de los ferrocarriles son
la parte menos aprovechable de una red de ferrocarriles j que en
ranchos casos los productos por milla, apenas bastan para pagar
los gastos. Es también evidente, que & no tardar el caracter de poco
remunerativo de estas lineas sera ain mas marcado, en atencién a
gue su tréafico actual esta seriamente amenazado por la red de
tranvias eléctricos que se esta extendiendo por el pais en todas di-
recciones.

Para'pagar los gastos con la traccién & vapor, es necesario for-
mar trenes de una longitud considerable, de suerte que cuando el
trafico es pequefio, como ocurre en los ramales, el intervalo entre
los trenes es largo. Besulta de ahi un pobre servicio entre pobla-
ciones y comarcas enlazadas solamente por ramales y que ademas
orea grandes dificultades y pérdidas de tiempo para hacer enlaces
en las estaciones de las grandes lineas. Asi pues, mientras el viaje
en estas lineas es popular, deja de serlo para viajes al través de
las comarcas. ,

La falta de frecuencia del servicio es en gran parte debida a la
poca puntualidad que existe. El trafico limitado no permite dispo-
ner para el mismo de un personal adecuado, lo cual resultaria si
fuese mas igualmente distribuido durante todo el dia Los emplea-
dos no estan ocupados uniformemente y la llegada de tiempo en
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tiempo de largos trenes con gran ndmero de pasajeros con el co-
rrespondiente equipaje, hace muy dificil un tréafico rapido, causan-
do retrasos y falta de puntualidad que & menudo afecta al trafico
mismo de las grandes lineas.

Si el serricio de trenes en los ramales se podia llevar & cabo
con pequefias unidades y con movimiento mas frecuente, el viaje
a través de las comarcas, seria facilitado en gran maneray se ga-
naria en puntualidad.

Un aumento de frecuencia de cualquier servicio dado de trenes,
afectaria desde luego la relacidon intima que existe entre la facili-
dad de viaje y el trafico que de ello resultaria. Aun cuando es
aceptado el axioma que el aumento de facilidades aumenta el tra-
fico, todavia el aumento puede ser obtenido & un coste demasiado
grande. Es pues de importancia, fijar sobre qué depende el coate
de un aumento dado en el servicio de trenes, para poder deducir el
trafico minimo que se requiere para pagar gastos por tal aumento

Para hacer esto, el coste de explotacion de la linea bajo las con-
diciones existentes con vapor, debe dividirse en dos partesy los
gastos por tren-milla, que varia con el numero do trenes en movi-
miento, deben distinguirse de loe gastos fijos que no varian asi,
Aquéllos comprenden naturalmente el carbén, los salarios de los
maquinistas y conductores y las reparaciones, mientras que los ul-
timos comprenderian, la conservacion de la via, gastos del tréafico,
los impuestos y las contribuciones.

Los gastos fijos por tren-milla multiplicados por el niimero de
trenes por dia en cualquier linea dada, bajo las condiciones exis-
tentes, da lo que aquella linea contribviye por dia y milla al fondo
general para conservacion, etc. Esta constituird entonces una suma
fija por diay milla, que debera ser provista en las nuevas condi-
ciones, junto con los gastos aumentados del movimiento. El trafico
por dia y milla debe exceder & esta cantidad, mas la sama que se
requiere para pagar el interés sobre la nneva instalacién, antes
gue pueda decirse que la linea da beneficios.

Los gastos de explotacién de los principales ferrocarriles ingle-
ses tomados de las Memorias del Board of Trade para el afio 1900,
vienen indicados en la TaWa I. En estas memorias no se hace nin-
guna distincién éntre el coste para operar con trenes de pasageros y
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£a la Tabla I, los gastos totales de explotacion por tren-milla
dados en la columna F, estan divididos en dos partes, en las co-
Inninas Dy E. En lacolnmna D estan indicados los gastos fijos,
inclnyendo la conser\aciéon de la via, etc., reparaciones y renue-
vos de coches, gastos del tréafico, impuestos y contribuciones,
varios y legal. En la columna E estan indicados loa gastos del
movimiento y traccion, incluyendo salarios, carbon, aguay repa-
raciones de las locomotoras. En las columnas A y B se -ndican los
trenes-millas para pasajeros y mercancias respectivamente en un
tanto por ciento del total. En la colnmna C se indican las tonela-
das de mercancias transportadas por tren-milla de mercancias.

Las columnas B y D muestran como los gastos fijos aumentan
con el trafico de pasajeros. Asi, con el Midland en el cual el tren-
mileage de paaageros es 40 por ciento del total, los gastos fijos son
tan solo de 22,6 peniques por tren-milla. Con el Great Western y
el Great Northern en los cuales los trenes-millas de mercancias y
de pasteros son iguales, los gastos fijos varian de unos 23 & 25
peniques, mientras que en las lineas del Sud, en las cuales el tra-
fico de pasajeros es de un 80 por ciento del total, los gastos fijos
importan tanto como de 32 & 34 peniques por tren-milla. Un au-
mento en el trafico de pasageros, no necesita, no obstante, ser
acompafiado con una elevaciéon en los gastos fijos; pues si el trafi-
co fuese igualmente distribuido durante el dia de trabajo, un au-
mento considerable podria repartirse por el personal existente.
Por esta razén, el importe de los gastos fijos que se asignan en la
siguiente comparacion, se tomaran para una linea con un tréafico
de pasajeros como por ejemplo el Great Northern, en el cual los
gastos fijos importan 22,9 peniques.

Las cifras de la columna C indican el caracter del tréafico de
mercancias en cada linea, con peso. Tomadas en conjunto con la
colnmna A dan algunaidea de los pesos relativos de los trenes de
mercancias remolcados en las diferentes lineas. Comparando estas
columnas con la colnmnaE, se observa que a pesar de la variacion
en los pesos remolcados y de la proporcion del trafico de mercan-
cias y pasajeros, la partida de los gastos del movimiento y trac-
cién es muy aproximada en las primeras siete lineas. Asi el Mid-
land con el 60 por ciento de trenes-millas de mercancias y 1,43
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toneladas por tren-milla, tiene el mismo gasto por movimiento y
traccion gne el Lanoashire y Torkshire con tan so6lo 35 por ciento
de trenes-millas de mercancias, pero con 3,33 toneladas por tren-
milla, En el Great Bastern y en el London and Sonth Western nn
bajo tanto por ciento de trenes-millas de mercancias y nn redncido
peso por tren-milla, se combinan para dar las cifras mas pequefias
de todas la lineas para los gastos de movimiento y traccion. El
South Eastern y el London and Brighton son casi iguales al Great
Eastern por lo que concierne al trafico de mercancias, y los gastos
del movimiento y traccién serian casi los mismos si aquellas dos
lineas no hubiesen tenido que pagar un precio muy elevado por el
carbon el afio pasado. Las cifras para las lineas del Cheshire ilus-
tran aun mas el hecho gne los gastos de movimiento y tracciéon no
se elevan por encima del promedio & menos que no haya una gran
proporcion de nn trafico de mercancias muy pesadas poco usual.

Tomando de nuevo el Great Northern como base de compara-
cion, los gastos de movimiento pueden subdividirse, como se re-
presenta en la Tabla Il, que da las cifras actuales en la relacion
del dltimo medio afio de 1900, el total, diferiendo muy poco de los
productos por todo el afio. La partida del carb6n es naturalmente
grande de un modo irregular, pues que el precio medio del carbén
durante 1900 lia sido de unos 10chelines y 9 peniques. Reduciendo
esta cifra & la equivalente para carbon & 8 chelines la tonelada, al-
canzamos 3,36, llevando el coste por tren-milla inferior a 10,33 pe-
niques.

TABLA 11

Gastoi de movimiento y traccion del ferrocarril Qreat Northern
para el ultimo medio afio de 1900.

Salarios......ccccccvcciiee i, 3,81 peniques por tren-milla
(OF-1 ¢ o] s TR 4,50 » »
Agna, aceite, etc........... 0,77 » »
Reparaciones (jornales),. . . 1,34 » »
a (materiales). . . 1,05 » »
Total. u.47
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Los salarios de la vigilancia deben estar incluidos en lacifra de
arriba para que pueda representar el total de los gastos, que varia
con el nimero de trenes en movimiento. Tomando loe sueldos de
un maquinista a razéon de 42 chelines por semana, de un fogonero
4 razon de 22 chelines y de un conductor & razén de 25 chelines,
la partida «salarios» en los gastos de movimiento y traccién debe
aumentarse de 1.52 peniques. Esta cantidad debe también ser de-
ducida de los gastos fijos, dandonos finalmente 21,38 peniques por
tren-milla para los gastos que no varian con el nimero de trenes
en movimiento y 11 85 peniques para los gastos que varian con
este numero de trenes.

Podemos ahora considerar el caso de nn ramal de linea con
seis trenes diarios por cada sentido. Los gastos de movimiento y
traccion seran 12XU>85 6 sean 142 peniques, y los gastos fijos
12x21,38 6 sean 256 peniques por milla y por dia. De ahi el que
si la linea en cuestidn es para pagar los gastos, esto es, para con-
tribnir a las rentas generales en nua suma proporcional al nimero
de trenes en movimiento, y al costp medio por tren-milla para toda
la linea, loa productos por milla y por dia deben importar 398 pe-
niques, 6 bien el trafico, avaluado en uii nimero equivalente de
pasajeros de tercera clase debe ser de 398 por df.ay por milla.

En lugar de un tren cada dos horas movido & vapor, podemos
tener un tren cada media hora movido por la electricidad, 6 sean
veinticuatro en cada sentido por dia en vez de seis, teniendo cada
uno de los nuevos trenes sitio ignal a nna cuarta parte de uno de
los trenes originales. Los nuevos trenes pueden consistir en coches
auto-motores movidos por motores dispuestos en su parte inferior
y coches ordinarios de remolque. No teniendo locomotora se eco-
nomiza sobre un 20 por ciento de) peso muerto y siendo el peso de
los coches una cnarta parte del de el tren original, los nuevos tre-
nes pesRiran una quinta parte de los autignos. Esto redneira la par-
tida del carbén en los gastos de movimiento y traccidon de 0,68 pe-
niques por tren-millay la partida de agua, aceite, etc., de 0,15
peniques como se indica en la Tabla Il1.
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TABLA 111

Gastos de movimUnto y traccion en peniques por tren-milla.

Perroearil .elevado

Vsipor Electricidad )
. . Liverpool
Periijuis Peniguet Periues
Carbon......cceveeveeeeean 3,36 068 0,86
Salarios del maquinista y
ayudante ................. 3,81 1,24 1,15
Id. del conductor . . . 1,52 1,01 1,01
Id. delaestaciongeneratriz — 0.62 0,69
Agua, aceite, etc. . . . 0,77 0,15 0,42
Keparaciones (salarios) . 1,34 0,67 040
Id. (materiales). . . . 1,05 0.52 0,d5
Total. . 11,86 «4.89 5,17

E[ carbdn consimiido por tonelada-milla se ha tomado aqui el
mismo para una estacion generatriz de electricidad para accionar
loe electro motores en los coches, que para locomotoras de vapor.
Esto probablemente no da entero crédito al sistema eléctrico por
la economia obtenida empleando grandes maquinas de vapor en la
estacion generatriz y motores de elevado rendimiento; pero no se
tiene todavia bastante experiencia para garantizar ninguna re-
daccion material en la partida del carbon ciiando se comparan los
dos sistemas.

El coste de las reparaciones sera reducido. En el ferrocarril de
la City and South London el coste de salarios y materiales para
reparaciones del material movil eléctrico y estacion generatriz es
de 0,92 peniques por tren-milla, que viene a ser el 38 por 100 del
de el Great Northern. Tomando el 50 por 100 como una aprecia-
cién moderada, obtenemos 0,67 peniques por tren-milla para sa-
larios y 0,52 para materiales para las reparaciones de los coches
electro motores y para la estacion generatriz.

Una gran reduccion puede hacerse con los salarios. La gran
simplicidad del equipo eléctrico permite sustituir el maquinistay
su fogonero por un conductor a razén de 32 chelines por semana,
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con lo cnal se reduce a Ja uiitad la partida de loa salarios en la lo-
comotora. Ademas, como el motor eléctrico, eata en cualquier mo-
mento pronto para arrancar, se economiza una gran cantidad de
tiempo durante la semana, cuando se compara con la locomotora
de vapor, que tiene que emplear uu tiempo considerable en el de-
pésito y para hacer vapor. {Eambiéu, con un servicio aumentado
se pueden emplear.utilmente una mayor proporcion délas horas
actuales de trabajo. Como consecuencia de esta economia de tiem-
po, el personal puede poner sobre mi 50 por 100 méas de trenes-mi-
llas que antes y la partida de los salarios es reducida & 2,25 peni-
ques por tren-milla. A esto se deben a&adir los salarios del perso-
nal empleado en la estacion generatriz, que pueden tomarse al
50 por 100 del salario de los conductores, 6 sean, 0,62 peniques por
tren-milla, resultando los salarios por tren-milla & 2,87 peniques
en conjunto. Jl coste total por tren-milla por los gastos de movi-
miento y traccion con el tren eléctrico es asi de 4,89 peniques,
comparado con 11,85 peniques con el tren original movido & vapor.

iios gastos por movimiento y traccion en el ferrocarril elevado
de Liverpool para 1899 estan indicados en la Tablalll. Comparan-
do estos con las cifras ya obtenidas, se observara que la partida
correspondiente a salarios es casi la misma, mientras que la co-
rrespondiente U carbdn, aceite, etc., es mas elevada en la linea de
Liverpool y para reparaciones es algo mas baja La partida co-
rrespondiente a los salarios de los cobradores ha sido tomada la
misma en ambos casos. Los trenes en la linea de Liverpool se com-
ponen de cochea automotores y coches de remolque, pesando en
conjunto unas 40 toneladas cargados Cada dia circulan unos 180
trenes en cada sentido, con un total de 403,000 trenes-millas por
afio 11899); este gran nimero de trenes-millas reduce naturalmente
los gastos fijos por tren-milla & una cifra muy baja, pero no afec-
ta los gastos por movimiento y traccion.

Con el nuevo sistema, los gastos fijos serian los miemos que an-
tes, mientras que los gastos por movimiento y traccién, aumenta-
rian en proporcion al aumento de la frecuencia del servicio, que
en este caso se ha asignado ser cuatro vooes mayor. De aqui que
loa gastos fijos seran 256 peniques por millay dia y los gastos por
movimiento y traccion 48X'ii89 5 sean 240 peniques, haciendo un
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total de 496. Para que se pndieaen pagar loa gastoa, e! trafico de-
beria aumentarae de 398 por dia 'y milla & 496, 6 sea 26 por 10O,
Bate aumento no obatante ao pagaria el interés del capital emplea-
do para el material eléctrico.

El coate déla eatacidon generatriz de electricidad, con sistema
de distribuciéon y material mévil para un servicio cada media hora
de trenes de 40 toneladas en una linea que no exceda de una lon-
gitud de 15 millas (unos 21 kilometros) costaria unas 8.000 libras
por milla, (unaa 5.000 libras por kilometro). Al 3°/, por 100 de
interés, representaria un aumento de 180 peniques por diay mi-
lla, haciendo el aumento total de trafico que se necesitaria para
pagar todos los gastos é interés el 70 por 100.

En la Tabla IV se indican cifras similares para servicios de
tres y cuatro trenes por hora EIl capital que se requiere aumenta
sensiblemente con el numero de trenes.

El aumento de trafico resultando de un aumento dado en la
frecuencia del servicio depende de las condiciones locales, pero si
un aumento de cuatro veces del numero de trenes por dia, dobla-
ba el tréafico, las ganancias por diay milla serian de 10 chelines.
Si el trafico se triplicaba, las ganacias serian de 43 chelines. La
ganancia media por dia y milla para toda la red del ferrocarril
Great Northern es de unos 124 chelines, de modo que el empleo de
la electricidad en ramales de lineas merece una gran atencion co-
mo un medio para producir una proporcién mas substancial de las
ganancias totales de la que producen actualmente.
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CONIBUSTIUN DE LA BASURA

Batre los hechos materiales mas repngaantes que loe ultimos
desdichados acontecimientos han ocasionado, puede citarse el amon-
tonamiento de grandes cantidades de basura en la via publica ya,
en general no sobrada de limpieza: al olor insoportable que despi-
den las cloacas 6 desvencijados cauces que ocupan su lugar, peli-
grosa molestia que con facilidad podria evitarse a los transeuntes,
se uuia el hedor qué desprendia la basura por la transformacion
gue en su composicion sufrian algunos de sus componentes, hacién-
dose por esta antipatica sintesis casi imposible el transito por al-
gunos, hasta de los mas concurridos sitios de la capital. Cuando
las circunstancias no son escepoionales, cosa que al parecer el pro-
greso & la espafiolava de afio en afio haciéndolo mas raro, el amon-
tonamiento de grandes masas de basura con los peligros que ofre m
ce para la salud del vecindario, no por esto deja de hacerse, tras-
ladando aquel repugnante residuo a loa suburbios de la capital no
lejos de grandes vias publicas desde las cuales por lo menos se per-
ciben los gases que la putrefaccion pone en libertad acompafiados
de microorganismos no siempre inofensivos para los barceloneses,
gue tendrian en aquel residuo perjudicial un medio provechoso
para mejorar con el calor de sn combustién las condiciones higié-
nicas y estéticas de la ciudad. ¢Para qué entrar en descripciones,
dificiles de comprender no acompafnadas de dibujos, de la manera
como proceden tantas ciudades & la combustion de la basura que
en ellas se recojo, y los distintos usos que hacen del calor despen-
dido en aquel acto? Entre las 50 6 60 ciudades inglesas que tienen
establecidos sus «townrefuse destructors» 6 crematorios de acerta-
da disposicion, ninguna ha alcanzado por ello el interés que la in-
tervencion directa de un fisico eminente les ha dado & los «des-
tructora» de Shoreditch en la parte oriental de Londres, cuyo mo-
desto vecindario debe sobre todo & los grandes esfuerzos del sabio
profesor de la universidad de Glasgow, sir William Thompson, ac-
tual Lord Kelvin, poderse servir para el alumbrado eléctrico, ca-
lefaccion y otras ventajosas aplicaciones, del calor que desprende
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la basura reeojida ea sus plazas y calles, al arder, aliorrandose los
notables dispendios a que antes la obligaba remitirla por el Tame*
sis hacia el mar. Con iguales ventajosos resultados han procedido
muclias otras poblaciones inglesas, del Continente y de América,
a la construccién de crematorios para resolver el doble problema
higiénico y econémico de la destruccién por el fuego de la basura
gue amontonada en los suburbios de las capitales directa é indi*
rectamente, aumenta su mortalidad. Esto que desgraciadamente
ocurre en Barcelona se ha resuelto en otras ciudades del extranje-
ro casi siempre con provecho para sus vecinos estableciendo esce-
lentes ccBefnse Destructors') que estudiarlos por ejemplo en Ham-
burgo, Londres, Oldham, Leeds, Rochdale, etc. ahorrarian los pe-
ligros econémicos de todo ensayo, si esta mejora que desde afios
disfrutan tantos ingleses, americanos, y alemanes, se creia digna
de loe barceloneses, quienes si no la han reclamado, habra sin da-
da sido por causa de su desconocimiento hasta hoy.

Probablemente sin proceder a la escrupulosa recoleccidon que
convendria de la basura, durante 24 horas, sobre doscientas tone-
ladas de este residuo podrian recojeree en Barcelona y aunque su
valor muy discutido, es como combustible siempre escaso, varian-
do extraordinariamente por la composicion de los productos orga-
nicos en él dominantes segun las épocas del ailo, y puutos de su
procedencia, es al parecer posible transformar el doble de su peso
de agua en vapor con auxilio del tiro forzado para mejor regular
la afluencia del aire necesario en los hogares, y conseguir con esto
no tan solo la combustion perfecta de la basura sobre sus emparri-
llados, Bin6 la absorcion por el agua de la mayor porcién posible
del calor desprendido en aquel acto. La produccion de doble peso
de vapor en los generadores adjuntos & los hogares de los crema-
torios se aparta considerablemente de los optimismos que en este
asunto han alimentado muchos ingenierosy constructores, si bien
no se aceptan por completo en virtud de la citada relaciéon entre el
peso del combustible y el agua vaporizada los exiguos resultados
gue en sus esperienoias expuestas en el oCassier's Magazine» asegu-
ra haber obtenido T. W. Baker: con los benetioios que han sacado
los constructores de los modernos materiales, la posibilidad del
empleo del vapor a elevadas presiones, con su multiple expansidn,
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j recalentamieiito, han disminuido el consumo de este agente en
BUBmaquinas & tales proporciones que no permiten tomar, ni mu-
cho menos, como burla, el peso de 6'5 kilogramos como necesario
por caballo efectivo, y hora, lo cual, suprimiendo ndmeros que
alargarian demasiado estas lineas, supondria tener disponibles
para el trabajo continuo unos 2500 caballos que en las noches sin
olvidar las pérdidasinevitables en la transformacién y transmisién
eléctricas, permitiria aumentar el alumbrado, mezquino en mu-
chos sitios de Barcelona, con la luz equivalente a 2500 X ~

400,000 bujias. Durante las horas de sol, si no se queria en una U
otra forma conservar acumulado el calor de la combustién, para
aumentar el alumbrado publico, ;acaso no es posible por los alam-
bres de cobre 6 aluminio la transmisiéon de la fuerza a largas dis-
tancias por medio de la electricidad con reducidas pérdidas, y con
mas economia utilizar el calor que desprende la basura al arder
sin necesidad de su costoso acarreo a lejanos hogares? Se haria in-
terminable este escrito si queria citar las ventajosas aplicaciones,
facilitadas bastantes por medio de la electricidad, que podrian ha-
cerse del calor desarrollado, y algunas de ellas pondrian induda-
blemente de manifiesto ante la opinién publica no s6lo su sensible
estado de atrasamiento, sind que hasta en la basura que echa el
vecindario, y en perjuicio de su salud se olvidan sus intereses; {no
es digno de citarse en corroboracion de estas palabras en nada in-
sidiosas, el ejemplo de Hastings, donde se utiliza el oalor'despren-
dido al arder la basura recojida en sus calles y plazas para elevar
el agua del canal de la Mancha, y lavar con ella sus cloacas menos
necesitadas de limpieza que sus analogas de Barcelona? Citando el
ejemplo de Hastings, recuerdo que habia indicado la posibilidad
de evitar a los transelntes las molestiasy peligros que ofrecen las
emanaciones de nuestras cloacas; ¢(qué impide disponer para oonse

guirlo que se las una con las nuevas chimineas de 30 6 mas metros
de elevacion que para asegurar la afluencia de aire a los hogares
de sus fabricas hagan construir los industriales? De esta manera,
manteniendo con esta comunicacion 6 enlace una depresién en la
atmosfera délos cauces subterraneos, se obligaria la entrada haoia
ellos del aire infecto que se encnentra cerca del suelo de nuestras
calles, en vez de permitirse la salida peligrosa de carburos de hi-
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drogeno, amoniaco, hidrogeno Bulfnrado, y con estos y otros gasea,
miles de microorganismos no siempre inofensivos para nuestra
saliidj y si no se gneria utilizar el tiro nalurnl producido por las
altas chimeneas ;qué costaria proceder & una verdadera ventila-
cién estableciendo ventiladores de dimensiones y velocidad ade-
cuadas movidas, por electromotores cuya corriente eléctrica fuese
debida al calor desprendido en los crematorios de la basura, que*
mando para mayor seguridad de nuestra salud los gases tomados
de las cloacas antes de evacuarles & la atmdésfera que respiramos?

Ann cuando con esta ventilacion del interior de las cloacas y
sn simultaneo lavado con agua del mar, no se salvarian por com-
pleto los inconvenientes inherentes a suconstruccién siempre de-
fectuosa contaminandose constantemente el terreno por las inevi-
tables derivaciones que a través de sus paredes se establecen, sin
necesidad de llegar inmediatamente a mejores resultados higiéni-
cos que se conseguirian por la descomposicién electrolitica del
agua del Mediterraneo, y de los cloruros que en disolucién contie-
ne, y el caracter eminentemente bactericida que habrian de comu-
nicarle el oxigeno ozonizado y el cloro naciente producidos por la
electrolisis, ya podriamos darnos por satisfechos, si a pesar de su
escasisimo valor, leidos estos apuntes, contribuyeran por las ideas
gue les integran al progreso y mejoras de Barcelona, cuyo desa-
rrollo no da idea exacta de la cultura y conocimientos poseidos por
los que hasta ahora han cuidado sus intereses.

M. M. S.

Ayuntamiento de Madrid



— 237 —
NOTAS SOBRE ELECTRICIDAD

La lampara Nernst

Son interoBanteB y de actualidad loa datos relatiroa a esta lam-
paray los resultados que con ella se obtienen, que publica el doc-
tor Veramar y por esto creemos de utilidad darlos a conocer.

En los laboratorios y gabinetes cientificos del extranjero se lia
venido trabajando incesantemenle para conseguir las reformas de
las actnales lamparas de incandescencia, tratando de obtener nue-
vos tipos 6 clases que consumieran & igualdad do intensidad lumi-
nica menores cantidades de fluido eléctrico.

Los resultados obtenidos han sido muy escasos: s6lo una lam-
para ba comenzado & venderse con extraordinario éxito, puesto
gue se basa en el cambio de naturaleza del filamento, cambio que
origina la economia de fluido, de tal modo, que casi queda redu-
cido el gasto & la mitad.

Loa demas tipos de lamparas presentados al comercio con la
pretension de sus ventnjas econémicas, no vienen originadas por
la transformacién cientifica; se ha variado en ellas la forma de
arrollar el hilo incandescente 6 su longitud, consiguiéndose de este
modo escasa ventaja esencial.

La lampara Nernst es la Gnica que ha resuelto totalmente el
problema. Esta lampara, que fabrica la Allgemeine Eléktricitilts-
Gesellschaft de Berlin, se basa en los inventos conseguidos por el
eminente fisico aleman doctor Nernst de Guttingen, inventos que
han motivado diez patentes, concedidas por el Imperio germanico.

Esta lampara consta de tres partes esenciales: de la mecha con
su soporte (que coustitnye el verdadero foco), la armadura con su
globo de cristal y la resistencia puesta en serie.

Las ventajas gne presenta esta nueva lampara son las siguientes:

La luz que origina en pequefio filamento es una luz argéntica
gue permite distinguir todos los tonos de la escala cromatica. Las
actnales lamparas ordinarias tienen el enorme defecto de cambiar,
merced & su luz amarillo-rojiza, los colores de los objetos que
alumbran ¢ iluminan. En la ldampara Nernst desaparece la forma
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de pera; el globo de crietal es ima eelerita esmerilada que imita &
tm pegneSo arco voltaico, siendo, pues, elegante por su caprichosa
originalidad.

hit filamento 6 mecha puede permanecer incandescente en el
aire, en donde se conserva enrojecido sin necesidad del vacio; de
esta suerte, cuando & fuerza de tiempo se consume su filamento,
puede substituirse por otro nuevo, aprovechandose siempre la ar-
madura y el globo de cristal. En las ordinarias, una vez fundido
el hilo se inutiliza toda la lampara.

Se construyen lamparas Nernst para toda clase de intensidades,
pndiendo al elegir una intensidad conveniente, substituir los ac-
tnales grupos de ldmparas ordinarias.

En cnanto & la economia en el alumbrado, ventaja que origi*
nara el que rapidamente se extienda la nueva lampara, la pondré
mos de manifiesto por medio de las expresivas formulas siguientes,
comparativas del gasto de unas y otras:

1. ° Lampara Nernst de 65 bujias, puede reemplazar i lamparas
ordinarias de 16.

Partiendo de un precio de corriente de 1 peseta por kilovatio y
600 horas anualmente, el gasto que originan las 4 lamparas ordi-
narias asciende &

200X(3WX100_"~ p ,,,t,,. . . . 120

l.uuyU
Reemplazode 4 lamparas»  ....ccccccceeevieeecieeeennen. 4
Total. » o 124

PA.BA LA NBENBT

Reemplazo de 2 mechas. e ——— 7

Total. » ., 67

UNA ECONOMIA ANUAL DE 46,75POR 100.

2. ° Una lampara Nernst de 135 bujias puede reemplazar un
grupo de 8,5 lamparas ordinarias de 16 bujias.
Partiendo del mismo precio de corriente anterior é igual dura-
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podemos tratar de anmentar la intensidad del campo magnético,
anmentaudo el finjo magnético, y para ello debemos anmentar la
corriente de excitacion de los electros.

Snpondremos en todo esto gne se trata de dinamos Shunt 0
también Componnd, gne son las empleadas en el alnnibrado de in-
candescencia 7 arco. Para anmentar la corriente en los electros
podemos gnitar la resistencia del reostato de regniacion, si es gne
la hubiera, 7 ademas .podemos aumentar la tension, aumentando
larelocidad de la dinamo. Al anmentar la tensién podremos usar
lamparas de mayor voltaje, que consumirdn menos corriente 7 te-
nemos asi dos cosas gne tienden a remediar ai mal, gne son el au-
mento de intensidad del campo magnético del entre hierro 7 la
disminucién de la corriente del inducido.

Esto podra hacerse cuando no sea un inconveniente elnso de
lamparas de mayor voltaje gne antes 7 cuando los electros se ca-
lientan poco, porque al aumentar la corriente en los electros au-
mentara el calentamiento de los mismos. Supongamos ahora, gne
haya calentamiento en los electros. EI remedio consistird en dismi-
nuir la corriente en ellos, intercalando la resistencia del reostato
deregulacion; con esto disminuiran loa amperes-vueltas de excita-
ciony disminuiréa el finjo magnético en la tensién; pero esto de-
pende de dicho flujo del nimero de espiras del inducido y de la ve-
locidad, de modo gne podemos compensar la disminucion del flujo
magnético con un aumento de velocidad hasta alcanzar la tension
normal, Habremos conseguido asi la dlsminncidii de la corriente
en el circuito de los electros, puesto gne hemos aumentado su resis-
tencia. Si no se quisiera 6 no se pudiera anmentar la velocidad, y
el inducido se calentase poco, aliin cabe otro remedio y es, dismi-
nuir la tensién y usar lamparas de menor voltaje. Cuando es el in-
ducido solamente el gne se calienta, como no hay para esto mejorre-
medio gne la disminucién de la corriente, se podra anmentar la ten-
sion, para poder usar lamparas de mayor voltaje gne consumiran
unacorriente de menos intensidad. Si hubiera & la vez calenta-
miento del inducido y produccion de chispas en las escobillas, el
remedio para ambos males, seria también, el aumento de tensién y
la disminncidii de la corriente.

La produccion de cbispas y el calentamiento pueden obedecer &
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otras caneas gne lasque aqui saponemos, 7 lo primero qoe debera
hacerse es buscar la canea. Nos referimos agnl & lae caneas acci-
dentales prodncidas por el deecnido.6 averias en la dinamo 6 en el
oircnito exterior, mientrae gne las otras, a las cnalee hemos hecho
referencia antes, no obedecen a esto, y por consiguiente se sabrd si
pertenecen 4una U otra clase. En los alternadores también puede
hacerse algo analogo & lo dicho. Como ejemplo citaremos nn alter-
nador en el cual se calentaban bastante los electros 6 inductores
cuando no habia resistencia intercalada en el circuito de excitacion
de la excitatriz; se intercal6 después toda la resistencia del reosta-
to de regulacién y con esto disminuyé la tensién de la corriente de
la excitatrizy por consiguiente, disminuy6é también la corriente
en los electros del alternador y con ella la tension, pero se aumen-
t6 la velocid.id y se tuvo el voltaje normal, calentandose poco los
electros. La parte mas delicada de una dinamo es el inducido, y a
él debe atenderse especialmente, pero de todos modos si se obliga a
la dinamo & desarrollar una potencia superior & lo que buenamen
te puede, hay continua exposicién & una averia.

Bien es verdad gne para gne la corriente no pase de un limite
peligroso, estan los corta-circuitos fusibles; pero cuando la corrien-
te esta ya tan cerca de este limite es muy dificil, si no imposi-
ble, conseguir gne no se fundan & cada momento por cualquier co-
say que sin embargo, se fundan al aumentar un poco mas la co-
rriente y llegar al limite peligroso. En este caso seria muy reco-
mendable el uso de algun corta-circuito 6 interruptor automéatico
mas sensible 6 susceptible de graduarse con mas exactitud gne un
plomo fusible. No falta central en la cual para evitar el fastidio de
la fusion de los corta circuitos, con alguna frecuencia, se han pues-
to estos de diiiiensiones exageradas 0 se les ha afiadido nn hilo de
cobre bastante grueso, resultando asi nn corla-circuito inutil 6
ilusorio

El empleo de los acumuladores en las estaciones
eléctricas

A juzgar por el numero de los que se usan, parece ser muy ge-
neral entre los administradores de las estaciones eléctricas la
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creencia de que las baterias de acnnmlacidon tienen por Unico ob-
jeto recoger la energia que las dinamos desarrollan durante las
horas en que la demanda de corriente es pequefia y tenerla reser-
Tada para las horas en que dicha demanda llega al maximo.

No cabe la menor duda de que, desde este solo punto de vista,
los acumuladores son muy utiles en las estaciones que producen
corriente continua, pero ademas de este, prestan otros varios servi-
cios no menos importantes, tanto en las pequefias instalaciones co =
mo en las grandes estaciones.

Una de las principales ventajas que se derivan de los acumu-
ladores es la que consiste en que permiten mantener uniforme la
tension de la corriente que pasa a la linea. Esto se verifica auto-
maticamente, y sin esfuerzo alguno de parte del encargado de cui-
dar los cuadros de distribncién. La regulacion de la corriente es
asunto de mucha importancia y que embarga mas y mas cada dia
la atencion de los administradores de lag estaciones.

Hace pocos afios todavia, el publico se conformaba con lamparas
incandescentes de intensidad asaz variable, atribuyendo las conti-
nnas variaciones a que la electricidad se encontraba todavia en su
infancia, pero en la actualidad todo el mundo exige que la luz sea
uniforme, clara y exenta de interrupciones.

La gran extension que ha adquirido el neo de la camisa incandes-
cente en los mecheros de gas, onya luz es muy uniforme, aunque
de color un tanto desagradable, da por resultado que el publico se
ha hecho exigente en lo que respecta al alumbrado eléctrico, y
para complacer & los abonados, es ya indispensable que los admi-
nistradores de las estaciones eléctricas pongan el mayor esmero
posible en la regulacidn de la corriente.

Para las estaciones de mediana capacidad, este servicio de las
baterias de acumulacién es tan importante como aquel para que se
sirven de dichos aparatos los grandes establecimientos, el de reco-
ger la energia sobrante en los ratos de menos demanda para utili-
zarla en los breves instantes en que la demanda es mayor que la
capacidad délas dinamos, pero aun estos grandes establecimientos
pueden sacar muy buen partido de los acumuladores como medio
para la regulacion.

Los fabricantes de ldmparas incandescentes han logrado per-
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feociouar sa producto hasta el punto de que deja bieu poco que de*
Bear eu lo que respecta a la eficacia, pero para obtener buenos re-
sultados con las lamparas perfeccionadas es indispensable que la
corriente con que se alimentan sea perfectamente uniforme.

Otra ventaja importante de las baterias de acumuladores es que
permiten tener energia de reserva para los casos en que por alguan
accidente se interrumpa el funcionamiento de las dinamos, pues
gue si se paran éstas por cualquier cansa, ta bateria puede surtir
de corriente a la linea por un tiempo bastante largo para corregir
el mal que haya causado el entorpecimiento, evitandose la necesi-
dad de dejar a loa abonados & oscuras mientras tanto.

Los acumuladores producen también considerable economia de
tiempo y trabajo, supliendo la demanda extraordinaria de corriente
gue ocurre durante las tormentas do verano. Cuando falta la bate-
ria se hace indispensable tener en las calderas mayor fuerza de
vapor que la necesaria para el trabajo normal, & fin de estar pre-
parados para las tormentas repentinas y de corta duracion, sin
contar gne en muchos casos hay necesidad de poner en servicio
inesperadamente una caldera méas, haciendo el fuego en ella con
combustible que permita utilizarla enseguida, quizas por solo unos
cnantos minutos, pasados.los cuales es ya innecesario el vapor ge-
nerado en ella. Con los acumuladores se consigue la mayor econo-
mia posible tanto eu las calderas como en las maquinas, y si bien
no es facil calcular el valor del combustible gne se ahorra, la dife-
rencia no deja de notarse en las cnentas al fin del afio.

Eu el invierno, la bateria es muy atil para mantener la tensién
necesaria en los extremos de los alimeutadores mas largos. Aqgne
lios que necesitan aynda se empalman a im conductor auxiliar y
se conecta éste con la bateria, pudiéndose de esta manera aumentar
la tension cuanto sea necesario en loa puntos mas lejanos del esta-
blecimiento. ElI aumento que se necesita hacer en la tension es por
lo regular tan pequefio, que no vale la pena recnrrir para él a nna
segnuda dinamo, pero aun anponiendo que se pusiera ésta en ser-
vicio, la bateria aprovecha el sobrante de la corriente gne ella
produce.

El establecimiento de un corto-circuito en un conductor muy
cargado, y especialmente si es subterraneo, es siempre cansa de
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gravea contratiempoB y en no pocas ooaaionea invierte la polariza-
cion de laa dinamoa, obligando & parar éataa mientras ae ponen a
trabajar otras para volver 4 polarizar aquellas 6 destruir el corto
oircnito. Esto siempre lleva tiempo, y mientras el mal se corrige,
gueda snspendido el servicio de la linea, dejando Alos abonados a
oscuras. En tales caeos, los acumuladores prestan también muy
buen servicio en la destruccién del corto circuito.

El administrador de una estacion que tiene 150 acnrauladoree,
dice hablando del gasto que ocasionan, que es insignificante
relativamente Alas ventajas que de ellos se derivan, pues que di-
cho gasto se reduce al de unas seis horas de trabajo y 900 litros
de agua destilada cada semana. El trabajo consiste en medir el
voltaje y la densidad de la solucion de los elementos tres veces A
la semana, reponer el agua que se evaporay atender & la limpieza
del cuarto en que estan las baterias. Como es natural, las placas se
deterioran mas 6 menos pero las del establecimiento de que tra-
tamos han estado en uso constante por espacio de un afio y se en-
cuentran adn en buenas condiciones.

Los Alambres Telefénicos

Hace mucho tiempo que se emplea el alambre de bronce fosfo-
roso para las transmisiones telefénicas Laa ventajas qne ofrece
esta clase de alambre son nhumerosas. Por la naturaleza particular
de la corriente, el desideratum es encontrar un alambre gne, para
una conductibilidad determinada, ofrezca la seccion mas pequefia
y naturalmente la menor capacidad eléctrica. Las corrientes tele-
foénicas se suceden rapidamentey son generalmente de alta tension
y de poca intensidad; los conductores de menos diametroy de me-
nor capacidad dan. & conductibilidad igual, mejores resultados
gue conductores mas gruesos, en los cuales la carga absorbe la
mayor parte de la corriente & transmitir, lo que produce demoras
y comunicaciones imperfectas. El bronce fosforoso, gne tiene una
gran conductibilidad, puede enseguida ser empleado con diame-
tros muy chicos y reune las condiciones mejores para establecer
rapidamente las lineas y de una manera econdémicay durable.
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El cobre que conviene desde el punto de vista de la conductibi-
lidad, no se martilla en la terraja, posee poca elasticidad y se alar-
ga indefinidamente bajo cargas ligeras. El bronce fosforoso al con-
trario, se martilla bien; bajo un martillazo de poca importancia el
alambre se pone medio duro, se deja desarrollar facilmente y toma
una elasticidad que aleja todo peligro de alargamiento; después de
tender la linea toma una resistencia muy grande, mas de 80 Kilos
por milimetro cuadrado. No se puede pasar el limite de 85 kilos en
el alambre telefonico, porque acercandose & 100 kilos de resisten-
cia, el alambre se pone demasiado duro. El alambre generalmente
empleado puede variar de 1 milimetro a 1,4 milimetros de diametro,
es decir, numero 196 nim. 17de laB. W. G. 6 de 39 4 65 mili-
metros. Esta reduccion del didametro que hace posible la gran re-
sistencia de metal, es fuente de muchas y grandes ventajas. Con el
alambre de hierro galvanizado no es prudente bajar mas de 4 mi-
limetros de diametro (nim. 8 B. W. G ) y de este diametro pesa
IO Kilos por kildémetro, el alambre de acero no se emplea de menos
de2,l milimetros (nim. 14 B. W. G.) ya pesa 40 Kkilos por Kilo-
metro. En ciertos casos excepcionales se ha empleado del nimero
15, gne pesa unos 2,6 kgs. y tiene una resistencia eléctrica de mas
de 70 ohms por milla; pero siempre estos alambres delgados tuvie-
ron poca duracioén; la oxidacion rapida, inevitable en la atmdésfera
de las ciudades produce rupturas frecuentes y composturas costo-
sas. La oxidacion de tos alambres, ademas de dar peligros de rom-
perse, disminuye también la conductibilidad del alambre, lo que
es molesto en los aparatos que son construidos para una resistencia
determinada. EIl alambre de bronce se cubre rapidamente de
una capa de barniz negro, la cual lo proteje por completo délas
deterioraciones exteriores, y ademas siendo mal conductor, impide
las derivaciones de la corriente.

El alambre de bronce fosforoso de | V' milimetros presenta to =
daclase de seguridad y no pesa mas de 10 & 11kilos por kilémetro.
De esto resulta una considerable disminucion del peso de las li-
neas, Un poste puede soportar con mas seguridad cuatro veces mas
alambre de bronce gne de hierro 6 de acero, y las lineas pueden
ser mas tirantes é impedir asi los contactos fortuitos. En las con-
diciones espepiales en las cuales se hace en las ciudades la coloca-
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cion de lae lineas telefénicas los postes tienen gran importancia en
el coste de la linea y sobre todo en las dificultades de eolocacion y
en el coste de conservacion 6 sostenimiento. De largo igual, el
costedel alambre de bronce es nn poco mas caro que el delalambre
de acero, pero el precio por kilometro de linea telefonica de bronce
de I'A milimetro (nim. 17 B. M. & ) colocado es muy interior & la
linea de acero de dos milimetros (nim 14B. W. G.)

La seguridad mayor de las lineas de bronce da una ventaja que
aumentay se Lace mas sentir cuando aumenta el numero de alam-
bres, cuando ya la red de alambres suspendida sobre las cabe-
zas de los gne trafican por nuestras calles parece una red étela de
arafa. Las lineas de bronce mas delgadas ofrecen menos superficie
al viento y causan menor trabajo a loe soportes; el ruido desagra-
dable del viento en una red de alambre disminuye mucho con el
empleo de alambre de bronce. A primera vista se podria, pregun-
tar por qué tomamos como minimum el didmetro de uno y cuarto
milimetro, pero en la practica se presenta una objecion séria. Al
principio se empleaba alambre de 8,10 de milimetro (nim. 21 B.
W. G.); estas lineas han dado muy buenos resultados para la trans-
misién, pero necesitan mucha vigilancia para un alambre de una
seccion de menos de '/, milimetro cuadrado; este alambre tiene
ademas que ser bien duro y su manejo necesita hombres muy com =
potentes para su colocacion.

Be preciso no olvidar que la linea estanto mejor cuanto mas
aislada esta y que las pérdidas se deben no exclusivamente & loa
aisladores. Disminuir el nimero de estos, es pues, unade las bue-
nas condiciones. Estamos convencidos que el hilo comun de 1 mili-
metro que pesa 14 kilos por kilémetro, que puede tener menos de
35 ohms por kilémetro y que resiste 4 una traccion de 125 kilos, da
una excelente comunicacién telefénica & varios cientos de kiléme-
tros. Construida racionalmente, se ve que estas ventajas economi-
cas las dariaen una linea semejante’, no pesando mas de 14Kkilos
por kilémetroy cargando en los postes siete veces menos que un hi-
lo de hierro de 4 milimetros. Permitiria con toda seguridad econo-
mizar el 75 por ciento de los postes, material de hierro, aisladores,
etc.; parauna linea de hierro ¢ de cobre duro, laeconomia seria
también la mismaen la construccién de la linea. Ademas, la linea

Ayuntamiento de Madrid



— 247 —

unarez colocada, seria massegara, mas sélida y menos costosa su
conservacion. Las causas de la deterioracion son, las unas, funcion
déla seccion; las otras, funciéon del hilo respecto & su diametro,
cuya accion es tanto mas enérgica cnanto menor es la resistencia
especifica.

El Manejo de los Motores Eléctricos

Es ya cosa iiaiversalmente reconocida que la fuerza eléctrica
transmitida a distancia puede aplicarse & toda clase de maquinas.
Apenas seve hoy una reunién de fabricantes, industriales 6 inge-
nieros en lacual no se elogie esta creciente industria; pero no es
uieuos cierto que el publico s6lo ahora empieza & reconocer las
ventajas que ofrece el motor eléctrico, por lo cual es de esperar
gue estos aparatos tengan una demanda enorme dentro de poco
tiempo.

Cuando la trasmision de fuerza se hace en los talleres con ejes,
contramarchas y correas, estos transmisores gastan como el 80
por 100 de la fuerza que la maquina produce, 6 cuando menos, si
las condiciones son favorables, el 70 por 100. Te6ricamente, una
gran parte de esta pérdida se podria evitar aplicando & cada una de
las maquinas industriales una pequefia maquina de vapor que la
impulsara directamente, y haciendo la disCribucion del vapor por
cafierias debidamente instaladas; pero hay varias razones por las
cnales esto no es aplicable en la practica si no se modifican y se
usan motores eléctricos en vez de las pequefias maquinas de vapor
para impulsar las otras. Este plan ha dado buen resultado en mu-
chas partes, y él es el que ha de crear la gran demanda que pre-
vemos para los motores eléctricos, muchos de los cuales se han
aplicado ya a maquinas de diversas clases, gruas portatiles, ascen-
sores, bombas y ventiladores de minas, prensas de imprimir, dra-
gas, coches urbanos, ferrocarriles y vapores, telescopios y otros
aparatos cientificos.

Hay que notar que el mismo motor que impulsa a una prensa
de imprenta 6 una placa giratoria, sirve también para cualquier
otra maquina que pueda moverse con la fuerza que €l desarrolla,
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pero cada ana de ellas presenta ciertas condiciones y exige el em-
pleo de na reostato gae viene a ser el intermediario entre los dos
mecanismos y gracias & este se pone en marcha 6 se detiene en el
momento, y hasta invierte sn marcha cuando es necesario y se gra-
dua la rapidez del movimiento segun convenga

Hablandoen general, no hay sino tres clases de motores eléc-
tricos propios para la corriente contiuna; el en série, el Shunt y
el Componnd, pero los reostatos aplicables & cualquiera de ellos,
son muy diversos. La gran mayoria de los motores eléctricos que
hoy se risan son de corriente continua, del tipo shunt sencillo, no in-
vertibles, y de marcha invariable. Estos motores tienen sus reos-
tatos para ponerlos en marcha y cuya resistencia no estaen el cir-
cuito sino el tiempo necesario para arrancar el motor. Tales reos-
tatos son muy sencillos, pero aun asi hay que hacer con juicio su
eleccion para que sean de estilo y tamaulo propios para el trabajo
gue han de hacer.

Un motor que se pone en marcha por la mafiana y no se para mas
gue dos 0 tres veces al dia, se puede usar con un reostato que seria
completamente inUtil para otro motor que necesite pararse dos 6
tres veces cada minuto Hemos dicho que la mayor parte de los
motores se destinan para marcha uniforme, pero los consumidores
de fuerza eléctrica han descubierto que la marcha se puede retardar
6 acelerar a voluntad y exigen que regulen de modo que puedan
hacerlo asi cuando sea necesario. Puede decirse que la marcha de
los motores de corriente continua no se puede variar mas que de una
maneray esta es cambiando el voltaje de la armadura poniendo
resistencias exteriores en série con ella. Este sistema es autieconé-
mico, por larazon de que el reostato absorbe mucha corrientey por-
gue el motor pierde la facultad de regularse automaticamente. La
rapidez déla marcha de un motor devanado en shunt varia proéxi-
mamente segun el voltaje de la armadura; las variaciones son ma-
yores por las siguientes razones: cuando el trabajo del motor au-
menta la corriente (C) tiene que aumentar también, y esto solo pue-
de ser reduciendo la velocidad, porque asi se disminuye la contra-
fuerza electro-motriz de la armaduray se hace que fluya mas co-
rriente, pero al mismo tiempo, aumenta también la del reostato,
mientras que su resistencia (B) permanece invariable y, puesto
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gneC=- vemos gne la fnerza electro-motriz del reostato tiene que

aumentar de algun modo para gne pueda pasar mas corriente.

Este aumento se puede obtener reduciendo la maroba de la ar-
madura y su contrafnerza electro motriz. Un pequefio recargo en
el trabajo cuando la resistencia externa esta en série con la arma-
dura,’ es causa muohas veces dé gtié el motor Se pare, lo dital d «lu-
gar a frecuentes quejaspor parte de los que musd&'lés aparatos. Otra
manera de cambiar el voltaje de la armaduraes poner el motor en
un circuito de tres alambresy pdnbr ld'armadara en comunicacion
con'lOB dos exteriores para obtener grah velocidad y Con bl central
y uno de los laterales para que ande despacio.
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NOTICIAS

Transmision db 1a bleotricidad del Niagara.—De todas las
liaeas qae hasta ahora se han constmido para la transmision de
electricidad a gran distancia, la mas importante es la gne surte de
corriente generada en el Nidgara a la cindad de Bufalo, donde se
ntiliza para mover todos los coches tranvias y para el alambrado
publico 7 particular, estando algnuas lamparas a cuarenta millas
de distancia de la estacion generatriz.

La transmision de la corriente a Bufalo se verifica por tres con-
dnctores, dos de los caales son de alambre de cobre puestos en nn
mismo poste, 7 el tercero es de alnminio, tendido en otros postes.
El conductor de aluminio es de la misma resistencia eléctrica que
los otros 7 se compone de tres cables de 500,000 milésimas circu-
lares cada uno, con 57 alambres en cada cable. Antea, la corriente
se mandaba con una tension de 11,000 volts, pero ahora se le dan
22,('00 volts. La potencia que se transmite & Bufalo es de 30,000
caballos y la pérdida 10 por I00. A una distancia de 10 miilas del
Niagara se desprende de la linea nn ramal que lleva 1 000 caballos
de fuerza & North Tonawanda, distante 25 millas de la estacién ge-
neratriz. De esos 1,000 caballos de fuerza, 300 se utilizan para- el
alumbrado de Tonawanda, y 600 se llevan &la estacion de trans-
formadores giratorios que suministran la fuerza para loe tranvias,
eléctricos de la misma ciudad. La sub-estacion de Tonawanda surte
de corriente a las locomotoras eléctricas de 40 toneladas de peso,
que arrastran en el ramal del ferrocarril de Erie, trenes de carga
compuestos a veces de 28 wagones.

A 23 millas del Niagara, 6 sea & la entrada de la cindad de BU-
falo, se encuentra la estacion gne recibe la corriente de las lineas
de que tratamos y la distribuye por toda la cindad después de ha-
cerla pasar por seis enormes transformadores de & 3,000 caballos
de potencia que reducen la tension & 10,000 volts para llevarla
por conductores subterraneos a las diversas svib-estaoiones.

Utilizacién de los desperdicios de madera.—EI Sr. Gusta-
vo von Heidenstam ha publicado una memoria sobre esta fabrica-
cién, que existe en la fabrica de aserrar de Skouvik, cuyo extracto
tomamos de las Mémoires et Compte rendu des travaux de la So-
mciété des Ingénieurs Civils de Franco.

La madera debe estar perfectamente seca. Como los desperdi-
cios de la sierra tienen una forma cualquiera, es necesario 6 & lo
menos mas cémodo transformarles en serrin. A este efecto se les
hace pasar entre dos rodillos que al mismo tiempo les exprimen
una parte de la humedad. EIl serrin se envia enseguida & un secador
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calentado en parte por el vapor de escape de la maquina de la fa-
brica y en parte con el vapor que viene directamente de la calde-
ra. Este secador esta situado en un piso superior de manera que el
serrin seco puede caer directamente a las prensas para hacer panes.
Estos pasan en fila continua al aparato de carbonizacién que se
encuentra al lado. Este se compone de un cierto ndmero de cilin-
dros de chapa puestos en un horno llevando en un extremo tubos
para el desprendimiento de los productos y en el otro una tapade-
ra de fundicion que lleva un cilindro de prensa hidraulica.

La carbonizacion se opera del siguiente modo: La carga de pa-
nes correspondiente & la capacidad de un cilindro se lleva encima
de la abertura del recipiente por medio de una grua; se introduce
y se pone en su sitio la tapaderay se sostiene por la prensa hi-
draulica. Se hace fuego en el horno. Los productos de la destila-
cién pasan a un serpentin enfriado exteriormente y van a reunirse
a un deposito del cual una bomba loa eleva a recipientes en los
cuales se separa el alcohol y el alquitran Cuando la madera esta
enteramente carbonizada se levanta la tapadera y se vacia el car-
bon & un cilindro de chapa ~ue un carro lleva & un sitio en el cual
se le deja enfriar. EIl material para esta fabricacion esta constrnido
en los talleres de J. y C. Bolinder de Stoeolmo.

La carbonizacion de 1,000 kgs. de panes emplea263 kgs.de
madera; cada recipiente 6 retorta puede contener 2,000 kgs. de
panes. Contando 18 horas para la operacidn, con 300 dias por afio,
se pueden fabricar por retorta y por afio 800 toneladas de panes.

La instalacion actual comprende 8 retortas, lo cnal da unapro-
duccién annal de 6,000 toneladas.

Esta produccion corresponde a la de los sub-productos siguien-

I™oneladas.
Carbén de madera.....ccccceveeveeeeens 33,40 2,006
AN o HUN | 4 = 1 o [P 8,34 -630
Acetato de cal.....ccevveeieeeiiniiiieeneen, 5,00 300
Alcohol metilicoy acetona . . . 0,75 45

Estos productos representan un valor de 206,772 coronas ¢ sean
unos 290,000 francos. Si a los gastos se afiade una amortizacién de
un 10 ®o sobre un capital de 300,000 coronas ¢ 420,000 francos, se
encuentra que el producto neto se eleva & 95,000 francos en ndme-
ros redondos, 6 sea 22,5 */, del capital empleado. La instalacion
tomada por base lleva el empleo de 9,000 toneladas de desechos de
madera por afo.

Tin andlisis de los panes hecho en el laboratorio de la Escuela
Real Técnica Superior, manifiesta que se componen de carbén de
madera puro poseyendo una gran solidez y unadensidad elevadas.
Un hectélitro conteniendo una proporcion de humedad de 9,4
pesa 36,3 kgs. mientras que el carbon ordinario de serrin con la
misma proporcion de humedad no pesa mas que 13,8 kgs. EIl al-
quitran obtenido en esta fabricacidn es ligero y contiene mucha
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* A W e
creosota y como es de composioidba may uniforme es muy conve-
niente para las aplicaciones antisépticas. .El acetato de cal se em-
plea para la produccion delLacido acético y en cuanto, al aloptol
metilico se le utiliza principalmente para la fabricacion de colores
de anilina y para la de la formalina que es un producto desinfec-
tante muy empleado. . m i

En-resumen, se pueden invocar en favor del procedimiento
gue acaba de describirse las ventajas eiguientes: 1., una manera
facil de utilizar loa deeperdioioe de-la madera transformandolos
préviamente en serrin; 2., el coste bastante reducido por otra
parte de esta transformacion, es pagado por la economia realizada
en el secado y manutencion del serrin, tal como son efectuadas
estas operaciouea; 3.“, la transformacion del serrin & panes permi-
te una redaccion considerable de volumen de los- aparatos de car-
bonizacion, pesando los panes 1,000 kgs, el metro cubico, contra
235 para el serrin; 4.'. el carbon producido, es compacto y resis-
tente; 5.2 la instalacion exige poco espacio en comparaoci™*on al que
se necesitaria si se carbonizasen los desechos de la madera en la
forma misma como se encuentran, y no hay ningan peligro de in-
cendio.
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Le BETQJI AIRVE BT SES APPLIOATIOKS, par Paul Christophe,
Ingénieur des Ponts et ChanSBées.—Denxiéme édition, refondne et
angmeutée —Paris, Librairie Polytechnigne, Ch. Béranger, Bdi-
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El incremento cada dia mas creciente de las construcciones de
cemento armado j el éxito alcanzado por la primera edicién de
esta interesante obra, lian decidido a su autor publicar esta nueva
edicidn, que adn cuando conserva el plan de la primera, estd com-
pletamente refundida y aumentada con gran numero de datos del
mayor interés, poniéndola al nivel de l6s progresos realizados
hasta la fecha.

Esta dividida en cinco capitnlos: el Cap. | estd consagrado & la
exposicion general de los principios y sistemas de la construccién
en cemento armado. Empieza haciendo la historia de este nuevo
procedimiento de construccion, de la cual saca los principios esen-
ciales que son la base de las diversas combinaciones propuestas
por los inventores. Presenta luego un ensayo de clasificacién de
los diferentes sistemas con una descripcion sumaria de los mas im-
portantes. Algunas de estas concepciones han sido sancionadas por
la préactica™ otras no han pasado de su primera aplicacion y otras
en fin la esperan aun.

El Cap. Il estd exclusivamente reservado al estudio bajo un
punto de vista practico inmediato de las aplicaciones mas caracte-
risticas de loe sistemas consagrados por la experiencia. En él estan
expuestas sucesivamente las aplicaciones hechas en las diferentes
partee de los edificios y en los diferentes géneros de obras publi-
cas, como puentes y pasarelas; bdvedas; muros de revestimiento y
contencion; estacadas; canalizaciones para conducciones de aguas
y cloacas; depésitos de aguas, etc., y otros diversos, como chime-
neas de fabrica; andenes de estaciones; aceras; etc.

En el Cap. 111 estan reunidos los datos relativos a la ejecucion
de las obras con cemento armado, en lo que se refiere & la natura-
leza de los materiales; su puesta en obra; la construccion de los
armazones; la ejecucion de las obras; la fabricacion de tubos; etc.

El Cap. IV esta consagrado & la teoria cuya exposicion el autor
ha hecho bajo un punto de vista practico, presentando no obstante
el problema con toda la generalidad para hacer ver las dificultades.
Después de haber trazado el estado de la cuestion bajo el punto de
vista experimental y definido por hechos las propiedades del ce-
mento considerado aisladamente y luego del cemento armado, ex-
pone lo mas someramente posible en un estudio teérico, las nume-
rosas hipdtesis y contradicciones que sucesivamente se han pro-
puesto como base de los calculos, descubriendo entre todas estas
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hipotesis y formulas las que mejor pueden conrenir al ingeniero
gue desea trabajar bien y rapidamente.

El método cuyo empleo el autor preconiza, esta expuesto con
aletn detalle que, & mas de indicar las formulas generales, indica
los métodos empiricos & los cuales muchos constructores dan la
ureferencia y establece férmulas préacticas cuya aplicacion no ha
de ofrecer dificultad alguna. En fin, como conclusién de este estu-
dio presenta las disposiciones racionales que hay que adoptar para
las piezas y sus armazones, en sus formas y dimensiones relativas
V en la naturaleza de los materiales empleados.

Por daltimo, en el Cap. V el autor expone las ventajas é lucon.
venientes del cemento armado comparado con los materiales ordi-
narios V formula su opinién sobre las condiciones de su empleo.

No dudamos que la nueva edicion de esta interesante obra ob-
tendra tan buena acogida como la primera, por todos los que se
dedican a las construcciones, sin distincién de especialidades, pues
todos han de encontrar en ella datos y ensefianzas para las aplica-
ciones de este nuevo sistema de construcciéon, por lo cual & todos
la hacen recomendable.

LES TRAMWATS ELBOTBIQTJES. par Eenri Maréchal, Ingénienr
des Ponts et ChausBéea.—Seconde édition,—Paris, Lib”~ine
technigne. Ch. Béranger, Editeur.-ipue des Saints-Péres -U u
volnme in 8, aveo 188figures dansle texte.-P nx relié: 10francs.

Bu esta nueva edicién el autor conservando el plan de 1» Pe-
rnera V teniendo en cuenta que la cuestion de los tranvias eléctri-
cos no es hoy de un 6rden exclusivamente técnico, si se consideran
los resultados econémicos poco satisfactorios que se han tocado en
muchos casos, ha procurado tratar 4 fondo eu capitulos especiales
todo lo concerniente & la conservacion y explotacion, asi como &
las relaciones de las Compairiias con las administraciones publicas.
Ademas, con objeto de que el lector pueda facilmente y de un modo
seguro abrazar el conjunto de las cuestiones tratadas, se ha limi-
tado & exponer tan solo los datos generales dqg las mismas.

La obra esta dividida eu doce capitulos. En el Cap. | estudia
las disposiciones generales de los tranvias eléctricos, con conduc-
tores aéreos y subterraneos, con contactos superficiales, con acu-
muladores, mixtos, con empleo de corriente oonlinna, alternay
polifasica EI Cap. Il ee ocupa exclusivamente de la construccion
de la via. Los cuatro capitulos siguientes estan dedicados al estu-
dio de los diferentes sistemas de tranvias, ya sea con conductores
aéreos y subterraneos, ya con contactos superficialesy con acnmn-
lad.or68, indicando las particularidades que cada uno ofrece y los
cuidados que han de tenerse para hacer su instalacién y parasu
conservacion. EIl Cap. VII ee ocupa del material movil, conside-
rando los diversos tipos de motores que se emplean y los aparatos
mas esenciales de que los cochea han de estar provistos. En el ca-
pitulo siguiente se ocupa de las disposiciones que han de darse a
los depositos y talleres. La produccion, el transporte y transfor-
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maoida de la corrioute »ou Objeto del Gap, 1 X. Las oondiciones de
la explotaoida estiu expuestas en el Gap. X Los gastos de cons-
truooién y de explotacion estan detenidamente considerados en el
Cap. X1 7 finalmente en el altimo, el autor se ocupa de todo lo re-
ferente a las concesiones y reglamentacion administrativa de loa
tranvias eléctricos en Francia é indica las leyes referentes U los
mismos.

Este libro ofrece verdadero interés no solo a los especialistas,
sino que también a todos aquellos que de un modo directo ¢ indi-
recto se ocupan 0 tienen interés en esta aplicacion tan importante
de la electricidad, pues 6 todos es recomendable.

DIH bisen OONSTRUOTIONEN DBR INGENIEUR-HOOHBAUTEN.
—Bin Lebrbncli zum Gebrauche an Technischen Hoohschnlen und
in der Praxis, von ~oaj. Foerster.—V. Lieferung —Leipzig, Ver-
lag von Wilhelm Engelmann, 1902.—Preis; 6 Mark.

Como lo indica su titulo esta obra es un tratado de constrnccio-
nes metalicas, de grandisima utilidad y aplicacién, tanto para los
alumnos de las Escuelas técnicas, como para los Ingenieros que se
dedican & este ramo especial de la construccion.

En ella en autor de un modo claro y metddico estudia en primer
lugar los elementos que componen una construcciéon, exponiendo
los métodos de su calculo y luego los estudia en conjunto constitu-
yendo una construccion completa. Gomo que los elementos y deta-
lles que presenta son numerosos y apropiados & la mayor parte de
casos que la practica puede ofrecer, con un regular conocimiento
de la resistencia de materiales, puede sacarse de esta obra grandi-
simo provecbo para las aplicaciones de esta clase.

Esta entrega comprende los Cap. X1V y XV de laparte tercera
y se empieza la cuarta. ElI Cap. X1V se ocupa de las cubiertas de
las techumbres de hierro, considerando las disposiciones y cons-
truccion de las cubiertas de cristales, con todos sus detalles para la
fijacion de los cristales y para conducir las aguas de lluvia; se
ocupa luego de la construccion de las cubiertas de planchas ondu-
ladas con todos sus detalles. Bu el Gap. XV indica algunas parti-
cularidades arquitectdnicas de las grandes cubiertas metalicas para
Bstacioues. Al entrar en la parte cuarta, empieza exponiendo el
calculo de las armaduras para cirbierta de planchas de hierro.

Las numerosas figuras intercaladas en el texto completan y
aumentan el valor de esta interesante obra que recomendamos a
nuestros lectores.

Aros 11EMOIBE DU MINBUE ET PEOSPBOTAITTK, par PaUl E.
Chalo6n, Ingénieur des Arta et Manufactures.—Nouvelle édition.
—Paris.—Librairie Polytechnigne, Gh. Béranger, Bditeur, 15,
Eue des Saints-Péres.—Un volume in 16.“—Prix relié 7,50 fre.

Bu un reducido volumen el autor ha procurado inoluir todos
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